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     Дипломна робота складається з: 65 стор.,  11 табл., 8 рис., 25 джерел 
Об’єкт дослідження –технологія стабілізації грунтів земляного полотна з ме-
тою підвищення стійкості всієї дорожньої конструкції дорожнього одягу при прове-
денні робіт з капітального ремонту.  
Метою роботи є: 
- проведеннѐ аналітичного оглѐду матеріалів, ѐкі можуть бути застосовані длѐ 
стабілізації грунтів землѐного полотна; 
- проведеннѐ досліджень грунтів та підбір оптимального складу із застосу-
ваннѐм стабілізаторів грунтових мас; 
- проектуваннѐ капітального ремонту ділѐнки автомобільної дороги за ре-
зультатами виконаного обстеженнѐ; 
- використати длѐ капітального ремонту сучасні дорожньо-будівельні ма-
теріали з урахуваннѐм максимально можливого застосуваннѐ місцевих матеріалів і 
відходів промисловості. 
Галузь застосування – розроблені технічні документи  будуть використані  
проектними та будівельними організаціями. 
Соціальна ефективність від впровадження розробки: Улаштуваннѐ транспорт-
ної дасть можливість:  
- забезпечити транспортну доступність населеннѐ, що покращить мобільність, 
зайнѐтість і збільшить рівень доходів мешканців; 
- поліпшити екологічну ситуація на автомобільній дорозі Дніпро-Решетилівка, 
так ѐк зниженнѐ швидкості руху автомобілей і виникненнѐ заторів у декілька разів 
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В теперішній час автомобільні дороги витримуять підвищене транспортне нава-
нтаженнѐ, ѐке збільшуютьсѐ з кожним роком.  
Головноя функціюя автомобільних доріг ю забезпеченнѐ проїзду автомобілів, 
при чому необхідно забезпечити проїзд цілорічний, безперебійний і безпечний длѐ 
всіх автомобілів, ѐким по ваговим параметрам і габаритам дозволено користатисѐ до-
рогами, а також створявати необхідні умови длѐ всіх учасників дорожнього руху.  
Длѐ забезпеченнѐ вказаних функцій дорожньо-експлуатаційні організації повин-
ні систематично проводити необхідні роботи з утриманнѐ і ремонту автомобільних до-
ріг з використаннѐм сучасних інноваційних матеріалів, наприклад, стабілізаторів грун-
тових мас. 
Значне розповсядженнѐ за останні роки отримали методи стабілізації глинистих 
грунтів розчинами стабілізаторів на кислотній основі. Обробка стабілізаторами дозво-
лѐю збільшити модуль пружності і міцністні характеристики глинистого грунту на 20-
30%. Одночасно підвищуютьсѐ водостійкість грунту, а оптимальна вологість знижуютьсѐ 
на 2-4%. Характерна особливість метода - застосуваннѐ розчинів стабілізаторів дуже 
низької концентрації. Реальні витрата стабілізаторів при будівництві 1 км конструктив-
ного шару товщиня 20 см і шириноя 8 м складаю 120-200 л. Останнѐ обставина дозво-
лѐю отримати великий економічний ефект на будівництвах, де користуятьсѐ привізни-
ми кам’ѐними матеріалами.  
Багаторічний досвід застосуваннѐ цих стабілізаторів  показав, що внаслідок не-
достатньої водостійкості і міцності оброблені зв’ѐзні грунти мааять обмежене застосу-




На ділѐнках доріг в місцѐх високого рівнѐ грунтових вод з другим і третім типом 
місцевості за умовами зволоженнѐ виникаю необхідність в обов’ѐзковому улаштуванні 
гідроізолѐційних прошарків і водонепроникних покриттів чи захисних шарів, в збіль-
шенні водостійкості зв’ѐзних грунтів, оброблених стабілізатором.  
Проведені роботи показали, що позитивний ефект досѐгаютьсѐ у випадку оброб-
ки стабілізаторами лише суглинистих і глинистих грунтів визначеного мінералогичічно-
го складу. При цьому зниженнѐ вмісту глинистих часток до 30% значно знижую фізико-
механічні властивості обробленого грунту. Це обмежую можливість застосуваннѐ мето-
да. В останні роки розроблені комплексні методи укріпленнѐ глинистих грунтів із за-
стосуваннѐм стабілізаторів, синтетичних смол, в’ѐжучих матеріалів.  
Застосуваннѐ цих методів дозволѐю значно підвищити водостійкість і міцністні 
характеристики укріплених глинистих грунтів. 
Мета роботи – вивченнѐ технології стабілізації грунтів землѐного полотна з ме-
тоя підвищеннѐ стійкості всіюї дорожньої конструкції дорожнього одѐгу при проведен-
ні робіт з капітального ремонту. 
Відповідно до мети в роботі поставлені такі задачі: 
1. Науково обгрунтувати раціональний вибір заходів з стабілізації грунтів землѐ-
ного полотна. 
2. Визначити характеристики району проведеннѐ робіт з капітального ремонту. 
3. Виконати вибір конструкції дорожнього одѐгу з розрахунком товщини шарів, 
ѐкі будуть укладені в процесі проведеннѐ робіт з капітального ремонту. 
4. Визначити необхідність улаштуваннѐ водовідвідних споруд з розрахунків па-




5. Провести екологічні дослідженнѐ з розробкоя заходів щодо покращеннѐ умов 
навколишнього середовища. 
6. Провести обгрунтуваннѐ організації технології проведеннѐ обстеженнѐ ділѐн-
ки, ѐка підлѐгаю капітальному ремонту. 





1. НАУКОВА ЧАСТИНА 
 
Грунти, оброблені стабілізаторами, поділѐять на групи: стабілізовані, комплекс-
но стабілізовані і комплексно укріплені.  
Стабілізовані грунти отримуять за технологіюя перемішуваннѐ грунтів при опти-
мальній вологості з малими дозами стабілізаторів-активних добавок, ѐкі не ю 
в’ѐжучими.  
Комплексно стабілізовані грунти отримуять по тій же технології, але з викорис-
таннѐм, окрім добавок стабілізаторів, ще і до 2% в’ѐжучих (органчних чи мінеральних).  
Комплексно укріплені грунти відрізнѐятьсѐ від комплексно стабілізованих вміс-
том в’ѐжучих більше 2%.  
Всі різновиди грунтів і стабілізатори, ѐкі використовуятьсѐ длѐ їх обробки, за сво-
їми хімічними властивостѐми повинні бути сумісними без залежності від виду ціюї об-
робки і елемента дорожньої конструкції, де даний грунт передбачаютьсѐ використову-
вати.  
Загальні умови хімічної сумісності грунтів і стабілізаторів слід визначати по до-
рожній класифікації стабілізаторів.  
Післѐ визначеннѐ виду грунту і вибору сумісної з ним групи стабилизаторів за їх 
видом (катіонні, аніонні чи універсальні), слід додатково  провести лабораторні дослі-
дженнѐ, пов’ѐзані з тим, що при тому чи іншому виді хімічної активності реальний 
грунт може мати різний гранулометричний склад, а головне, містити різну кількість 





Виконані дослідженнѐ показуять, що на ефективність стабілізованих і комплекс-
но укріплених грунтів, в кінцевому підсумку, впливаять наступні показники природніх 
грунтів:  
- вміст глинистих часток, %; 
- вміст пилуватих часток, %;  
- число пластичності;  
- водневий показник, pH;  
- вміст гумусових речовин, %;  
- вміст гіпсу, %;  
- вміст легкорозчинних солей: хлоридів і сульфатів, %;  
- юмність обміну, мг-экв. на 100 г грунта.  
Слід враховувати, що ступінь придатності природних грунтів длѐ їх стабілізації і 
укріпленнѐ, ѐка оціняютьсѐ з позицій використаннѐ їх з  максимальноя функціонально. 
ефективністя в тому чи іншому елементі дорожньої конструкції, залежить від взаюмно-
го, найбільш сприѐтливого, кількісного поюднаннѐ наведених вище показників.  
Рекомендовані параметри цих величин, а також ступінь придатності грунтів до 
способу їх обробки (стабілізації, комплексної стабілізації і комплексного укріпленнѐ) 
наведені в таблиці 1.1.  
Дані вимоги дозволѐять, не проводѐчи спеціальних лабораторних робіт, провес-
ти більш повно, а відповідно і більш обґрунтовано, попередній відбір і  оцінку грунтів 




теріѐм, ѐкі ю головними ѐк при виборі видів природних грунтів, так при визначенні їх 
властивостей длѐ практического застосуваннѐ в різних дорожніх конструкціѐх. 




Види обробки грунту, ступінь їх придатності 











1 Вміст глинистих 
часток, % 
3-12 12-15 3-15 12-25 3-25 12-30 














3-12 12-17 3-17 12-20 3-20 12-22 
4 Водневий пока-
зник, рН 
6-8 5-10 6-8 5-10 6-8 5-10 













































8 Ємність обміну, 
мг-екв. На 100 г 
грунту 
3-15 3-20 3-15 3-20 3-15 3-20 
 
1.1 Рекомендовані фізико-хімічні показники стабілізаторів. 
При підборі виду стабілізатора слід враховувати технологічні особливості грунто-
змішувальної техніки, і спосіб внесеннѐ в шар грунту, ѐкий оброблѐютьсѐ стабілізатор, 
що часто залежить від його фізичного стану (водний розчин чи порошок).  
Одним з важливих показників ефективності підібраного стабілізатора, при всіх 
інших рівних характеристиках, ю його іонна активність, ѐка визначаю силу взаюмодії ста-
білізатора з поверхнея пилувато-глинистих часток грунту, а відповідно, і його ефекти-
вність.  
З урахуваннѐм визначеної складності ціюї характеристики існуячими методами, 
слід при порівнѐнні декількох видів стабілізаторів чи уточненні його витрати (чи кон-
центрації розчина), оріюнтуватисѐ на здатність водного розчину стабілізатора чи обро-
бленого стабілізатором грунту змінявати висоту капілѐрного піднѐттѐ порівнѐно з ана-
логічноя характеристикоя, але длѐ дистильованої води. 
Чим більше буде різницѐ по висоті капілѐрного піднѐннѐ порівнѐно з  аналогіч-
ноя характеристикоя, але длѐ дистильованої води, тим активніше буде досліджува-
ний стабілізатор. Порівнѐльні випробуваннѐ подібного виду слід проводити на одних і 
тих же грунтах в аналогічних умовах.  
В таблиці 1.2 наведені рекомендовані фізико- хімічні показники стабілізаторів. 




Найменуваннѐ показників Величина 
Щільність, кг/м3 0,98-1,15 
Водневий показник (рН) До 10 
Ступінь гідрофобізації (B=W/WL) грунту, оброблено-
го стабілізатором 
Менше 0,2 
Зниженнѐ висоти капілѐрного піднѐттѐ води (доба-
вкоя розчинного стабілізатора) в грунті чи дисти-
льованої води в стабілізованому порошковому гру-
нті 
Не менше ніж на 96 % 
 
Примітка. Ступінь гідрофобізації (B=W/WL ) грунту, обробленого стабілізатором, 
визначаютьсѐ відповідно Класифікації грунтів за ступенем гідрофобізації, де W=0,5WL – 
вологість грунту у %; WL – вологість на межі текучості гідрофобізованого (обробленого 
стабілізатором) грунту. 
Таблицѐ 1.3 – Ступінь гідрофобності 
Класи грунту Значеннѐ B=W/WL Ступінь гідрофобізації 
1 Менше 0,2 Гідрофобний 
2 0,2-0,4 Добре гідрофобізований 
3 0,4-0,5 Задовільно гідрофобізо-
ваний 






1.2 Рекомендовані елементи дорожньої конструкції з грунтів стабілізованих, ком-
плексно стабілізованих і комлексно укріплених 
В залежності від виду обробки грунту стабілізаторами і в’ѐжучими, а також еле-
мента дорожньої конструкції слід враховувати, що фізко-механічні і водно-фізичні вла-
стивості оброблених грунтів повинні задовільнѐти вимогам, при ѐких забезпечуютьсѐ їх 
надійна робота в даному конструктивному елементі.  
Фізко-механічні і водно-фізичні властивості слід відрізнѐти по наступним показ-
никам, кожному з ѐких наданий індекс: 
Індекс А- капілѐрне водонасиченнѐ; 
Індекс В- ступінь гідрофобності;  
Індекс С- зниженнѐ оптимальної вологості порівнѐно з вихідним грунтом), %; 
Індекс D- Ступінь здиманності (відносне морозне здиманнѐ зразка)%;  
Індекс Е- модуль пружності, МПа;  
Індекс F- розмокаюмість, %;  
Індекс G —набрѐканнѐ, % по об’юму;  
Індекс Н- границѐ міцності при стиску водо насичених зразків,МПа;  
Індекс К- границѐ міцності при розтѐгу при згині,МПа;  
Індекс L - коефіціюнт морозостійкості.  




1- грунт, оброблений стабілізатором;  
2- метод комплексної стабілізації;  
3- комплексне укріпленнѐ.  
Набір необхідних характеристик оброблених грунтів, позначених тим чи іншим 
індексом, та їх конкретна величина, залежать в своя чергу від конструктивного еле-
мента (шар одѐгу чи землѐного полотна) і виду стабілізації. 
В таблице 1.4 представлені рекомендовані типи конструктивних шарів дорож-
нього одѐгу і землѐного полотна, в ѐких слід використовувати грунти, оброблені по те-
хнологіѐм: стабілізації, комплексної стабілізації (стабілізатор з малими (до 2%) добав-
ками в’ѐжучих і комплексного укріпленнѐ (стабілізатор з в’ѐжучим в кількості більше 
2%). 
Пристосовно до кожного конструктивного елемента відноситьсѐ свій набір пока-
зників (індексів) властивостей, ѐкими оброблений стабілізаторами грунт повинен во-
лодіти.  
Приведені значеннѐ показників міцностних властивостей грунтів, оброблених по 
методу стабілізації, комплексної стабілізації (стабілізатор з малими (до 2%) добавками 
в’ѐжучих і комплексного укріпленнѐ (стабілізатор з в’ѐжучим в кількості більше 2%) 
отримані післѐ 28 діб твердіннѐ. 
Таблицѐ 1.4   
Конструктивний шар Рекомендовані типи показників 
Верхній шар основи дорожнього одѐгу E3, G2, H, K, L 
Нижній шар основи дорожнього одѐгу A2, B2, E2, F2, G1 





Покриттѐ з поверхневоя обробкоя 
длѐ доріг 5 технічної категорії 
E3, F2, G2, H, K, L 
Покриттѐ з поверхневоя обробкоя 
длѐ місцевих доріг, майданчиків, стоѐ-
нок автомобілів 
E3, F2, G2, H, K, L 
 
Величина кожного показника (а також тип індекса) визначаютьсѐ видом обробки 




1.3 Рекомендовані показники водно-фізичних властивостей грунтів, оброблених ста-
білізаторами для дорожнього будівництва 
Длѐ відсипаннѐ робочого шару землѐного полотна використовуятьсѐ тільки ста-
більні грунти, тобто грунти, ѐкі не ю чи просадними чи засоленими, чи пучинистими, чи 
пыдвищеноъ вологості, чи перезволоженими, а також розмокаюмими, ѐкщо викорис-
товуятьсѐ грунти скельні.  
Стабілізаціѐ грунтів робочого шару може надати цим грунтам додаткові позитив-
ні ѐкості і в першу чергу такі ѐк: гідрофобність, зниженнѐ капілѐрного водонасиченнѐ, 
підвищеннѐ щільності при зниженні оптимальної вологості і розрахункової вологості 
при веснѐному відтаненні, а також даю можливість використовувати місцеві зв’ѐзні 




В ѐкості основних показників, ѐкі визначаять водно-фізичні властивостиі стабілі-
зованих грунтів та враховуячих особливості їх роботи в дорожній конструкції, слід 
приймати наступне:  
- капілѐрне водонасиченнѐ, %;  
- ступінь гідрофобності;  
- зниженнѐ оптимальної вологості, % ; 
- ступінь здиманності (відносне морозне здиманнѐ зразка,%);  
- розмокаюмість (% по обсѐгу);  
- модуль пружності, МПа.  
Найбільш доцільна галузь практичного застосуваннѐ отриманих матеріалів в до-
рожніх конструкціѐх визначаютьсѐ відповідно з прийнѐтими індексами і отриманими 
показниками властивостей стабілізованих грунтів.  
Рекомендовані показники водно-фізичних властивостей грунтів, оброблених 
стабілізаторами (технологіѐ стабілізації грунтів) відповідно прийнѐтих індексів наведе-
ні в таблиці 1.5. 
Таблицѐ 1.5  
Індекси Найменуваннѐ показників Грунти, оброблені стабі-
лізатором 
А1 Капілѐрне водонасиченнѐ, % Не більше 6 
В1 Ступінь гідрофобності Не менше 0,2 




внѐно з вихідним грунтом) 
Д Ступінь здиманності (відносне морозне 
здиманнѐ зразка), % 
Не більше 1 
F1 Розмокаюмість Менше 25 % обсѐгу за 24 
години 
Е1 Модуль пружності, МПа Не менше 80 
 
1.4 Рекомендовані показники міцностних і водно-фізичних властивостей комплекс-
но стабілізованих грунтів. 
Враховуячи, що комплексно стабілізовані грунти містѐть крім стабілізаторів ще і 
до 2% в’ѐжучих матеріалів, і в зв’ѐзку з цим характеризуятьсѐ більш високими показ-
никами своїх водно-фізичних і міцностних характеристик, вони можуть бути рекомен-
довані до використаннѐ ѐк в конструктивних шарах дорожніх одѐгів (шари грунтової 
основи), так і в грунтових покриттѐх з поверхневоя обробкоя доріг 5-й технічної кате-
горії і проїздів, не виклячаячи, однако, при цьому і можливості, при відповідному те-
хніко-економічному обгрунтуванні, використаннѐ цих грунтів і длѐ робочого шару в 
дорогах вислих технічних категорій.  
У випадку використаннѐ комплексно стабілізованих грунтів в конструкціѐх до-
рожніх одѐгів їх показники водно-фізичних властивостей повинні відповідати вимогам 
таблиці 1.6.  
Таблицѐ 1.6  
Індекси Найменуваннѐ показників Грунти, оброблені стабі-




в’ѐжучих (від 2 % і мен-
ше) 
А2 Капілѐрне водо насиченнѐ, %, не більше 0,5 
В2 Ступінь гідрофобності, не менше 0,2 
Д Ступінь здиманності (відносне морозне 
здиманнѐ зразка, %) 
Не більше 1 
Е2 Модуль упру гості, МПа, не менше 120 
F2 Розмокаюмість Менше 10 % обсѐгу за 48 
годин 
G2 Набрѐканнѐ, % по обсѐгу Не більше 4 
 
1.5 Рекомендовані показники фізико-механічних (міцностних) властивостей грунтів, 
укріплених в’яжучими з добавками стабілізаторів. 
Комплексно укріплені грунти відрізнѐятьсѐ від укріплених грунтів  наѐвністя 
стабілізаторів, сумісних по своїм властивостѐм з укріпленим  грунтом, що дозволѐю на-
дати грунтам, що оброблѐятьсѐ додатково гідрофобізуячі властивості, підвищити їх 
морозостійкість і знизити витрати  в’ѐжучого при збереженні високих міцністних харак-
теристик. Це дозволѐю їх використовувати в конструктивних шарах дорожніх одѐгів жо-
рстких і нежорстких типів автомобільних доріг з удосконаленим і капітальним типом 
покриттів. 
 З урахуваннѐм існуячих вимог, ѐкі висуваятьсѐ до укріплених грунтів, комплекс-
но укріплені грунти, що містѐть стабілізатор і більше 2% в’ѐжучого за своїми міцност-





Індекси Найменуваннѐ показників Грунти, оброблені стабі-
лізатором з додаваннѐм 
в’ѐжучих (від 2 % і мен-
ше) 
Е3 Модуль пружності, МПа, не менше Не менше 200 
G2 Набрѐканнѐ, % по обсѐгу Не більше 2 
H3 Границѐ міцності при стиску водо насиче-
них зразків, МПа 
Не менше 1,0 
K3 Границѐ міцності на розтѐг при згині водо 
насичених зразків, МПа 
Не менше 0,1 
L3 Коефіціюнт морозостійкості Не менше 0,65 
 
В таблиці 1.8 наведені рекомендовані показники придатності грунтів длѐ різних 
видів стабілізації і комплексного укріпленнѐ грунтів, рекомендовані показники водно-
фізичних властивостей стабілізованих грунтів, показники міцностних і водно-фізичних 
властивостей комплексно стабілізованих грунтів, показники міцностних властивостей 
грунтів, укріплених в’ѐжучими з добавками стабілізаторів. Тобто узагальнені всі види 
обробки грунтів стабілізаторами без в’ѐжучих і в присутності в’ѐжучих, а також запро-




Значеннѐ рекомендованого показника в за-

































більше 2 % 
(комплексне 
укріпленнѐ) 
1 Капілѐрне водо 
насиченнѐ, % 









сті, % (порівнѐно 
з вихідним грун-
том), не менше 






Не більше 1 Не більше 1 - D 
5 Модуль пружно-
сті, МПа 











(% від обсѐгу) за 24 години за 48 годин F2 
7 Набрѐканнѐ (% 
від обсѐгу) 
- Не більше 4 Не більше 2 G1 
G2 
8 Границѐ міцнос-
ті на стиск, МПа 
- - Не менше 1 Н2 
9 Границѐ міцнос-
ті на розтѐг при 
згині водо наси-
чених зразків, не 
менше, МПа 
- - Не менше 0,1 К3 
10 Коефіціюнт моро-
зостійкості 










2. ХАРАКТЕРИСТИКА ОБ'ЄКТА КАПІТАЛЬНОГО РЕМОНТУ 
 
За погодно-кліматичними факторами та умовами зволоження ділянка автомобі-
льної дороги знаходиться в межах ІІІ дорожньо-кліматичної зони згідно з ДБН В.2.3-4. 
За кліматичними умовами роботи асфальтобетонних покриттів район прохо-
дження ділянки дороги – А-5 згідно з ДСТУ Б В.2.7-119. 
 





Дати переходу температури повітрѐ через 
 
весна осінь 
0 0С 5 0С 10 0С 15 0С 15 0С 10 0С 5 0С 0 0С 
         
Миколаїв 23.02 19.03 11.04 03.05 28.09 18.10 17.11 23.12 
 
Таблиця 2.2 – Кількість днів в році з максимальноя температуроя вище 0, 5, 15 




Кількість днів в році з максимальноя температуроя вище 
0 0С 5 0С 15 0С 30 0С 
















Категорія дороги – Іб. 
Місце розташування ділянки автомобільної дороги М-14 Одеса – Мелітополь – 
Новоазовськ  (на м. Таганрог) на ділянці км 126+000 –                 км 129+122, Микола-
ївська область зображено на рис. 2.1. 
Метеорологічна 
станціѐ 
Середнѐ температура покриттѐ, °С 
Максимальна (літнѐ) Мінімальна (зимова) 





Рисунок 2.1 – Автомобільна дорога М-14 Одеса ‒ Мелітополь ‒ Новоазовськ (на 
м. Таганрог) на ділянці км 126+000 ‒ км 129+122. 
 
2.1 Cтан ділянки автомобільної дороги 
Пошкодженнѐ дорожнього одѐгу характеризуятьсѐ ступенем його ураженнѐ тим 
чи іншим типом руйнувань або деформацій з врахуваннѐм їх розповсядженнѐ по дов-
жині ділѐнки. Обстеженнѐ проводитьсѐ одночасно по двох смугах руху.  
За результатами візуального обстеженнѐ встановлено, що асфальтобетонне пок-
риттѐ на автомобільній дорозі М-14 Одеса ‒ Мелітополь ‒ Новоазовськ (на м. Таган-
рог) на ділѐнці км 126+000 ‒ км 129+122 маю руйнуваннѐ та деформації у виглѐді ви-
кришувань, просідань, поздовжніх тріщин, поперечних тріщин, сітки тріщин та колії. 






Рисунок 2.1 – Руйнуваннѐ дорожнього покриттѐ у виглѐді викришуваннѐ 
 
 
Рисунок 2.2 – Руйнуваннѐ дорожнього покриттѐ у виглѐді сітки тріщин,  





Рисунок 2.3 – Руйнуваннѐ та деформації дорожнього покриттѐ у виглѐді сітки 
тріщин, поздовжніх тріщин та колії 
 
2.2 Інструментальне обстеження ділянки автомобільної дороги 
При проведенні інструментального обстеження ділянки автомобільної дороги 
виконано вимірювання модуля пружності. 
Длѐ виміряваннѐ модулѐ пружності застосовуютьсѐ метод статичного наван-
таженнѐ із застосуваннѐм штампового обладнаннѐ «InfraTest». Штампове обладнаннѐ 
(гідравлічний поршень типу LFO 16/160 №00092509 з ручним насосом LH2/09-50, № 
06/06/10) з манометром 250 bar (клас точності 1,0) повірка UA/ 23/200727/001961 дій-
сна до 27.07.2021. 
Результати розрахунку фактичних значень показника модулѐ пружності дорож-
нього одѐгу наведені в табл. 2.4. 





За результатами виміряваннѐ модулѐ пружності отримані показники, що знахо-
дѐтьсѐ в межах від 279 МПа до 329 МПа. 
Відповідно до даних Технічного звіту за результатами інженерно-геологічних 
вишукувань існуяча конструкціѐ дорожнього одѐгу складаютьсѐ з наступних конструк-
тивних шарів:  
Місце положеннѐ 
км+м 
Конструктивні шари існуячого дорожнього одѐгу 
Лівий проїзд Правий проїзд 
 
126+255 
Асфальтобетон – 4 см; 
Бетонна плита – 26 см; 
Щебінь, фракціѐ 10-20 – 10 
см; 
Пісок – 10 см; 
Суглинок. 
Асфальтобетон – 14 см; 
Асфальтобетон – 5 см; 
Асфальтобетон – 4 см; 
Гравійно-піщана суміш – 4 см; 
Бруківка – 18 см; 




Асфальтобетон – 7 см; 
Чорний щебінь – 14 см; 
Асфальтобетон – 9 см; 





Фактичний модуль пружності, 
МПа 
127+000 0,39 329 
128+000 0,46 279 




127+685 Щебінь, фракціѐ 20-40 – 19 
см; 
Пісок – 20 см; 
Суглинок. 
Щебінь, фракціѐ 10-20 – 16 
см; 
Гравійно-піщана суміш – 14 
см; 





Асфальтобетон – 12 см; 
Чорний щебінь – 8 см; 
Щебінь, фракціѐ 10-20 – 9 см; 
Гравійно-піщана суміш – 5 см; 
Бруківка – 18 см; 
Пісок – >28 см. 
Асфальтобетон – 9 см; 
Чорний щебінь – 11 см; 
Щебінь, фракціѐ 20-40 – 30 
см; 
Пісок – 20 см; 
Суглинок. 
 
*  Примітка. У зв’язку з різницею у товщині конструктивних шарів існуючої конс-
трукції дорожнього одягу, для забезпечення вимоги щодо відмітки низу дорожньо-
го одягу при розширенні на 5 см нижче за відмітку існуючої конструкції, в розраху-
нок прийняте середне значення загальної товщини конструктивних шарів після 





3.1. Елементи плану автомобільних доріг 
Параметри геометричних елементів автомобільних доріг повинні забезпечувати 




пустимими швидкостѐми, длѐ транспортного потоку – з розрахунковоя забезпеченоя 
швидкістя руху. 
Автомобільні дороги повинні проектуватисѐ длѐ пропуску автотранспортних за-
собів з наступними габаритними розмірами: 
- по довжині одиночних автомобілів до 12 м, автопотѐгів до 20 м; 
- по ширині до 2,55 м, 
- по висоті до 4 м. 
При призначенні елементів плана і поздовжнього профілѐ, в 
ѐкості основних параметрів слід приймати: 
а) поздовжні похили - не більше 30‰; 
б)  відстань видимості поверхні дороги длѐ зупинки 
автомобілѐ - не менше 450 м; 
в) радіуси кривих в плані - не менше 1000 м; 
г) радіуси кривих в поздовжньому профілі: 
- опуклих - не менше 10 000 м; 
- увігнутих - не менше 3 000 м; 
д) довжини кривих в поздовжньому профілі: 
- опуклих - не менше 300 м; 
- увігнутих - не менше 100 м; 
е) довжина кривих в плані - не менше 300м. 
Радіуси кривих в плані не повинні бути менше значень, 




- мінімальний радіус кривої в плані без улаштуваннѐ віража 
 
де V   - розрахункова швидкість, км/год; 
  µ - коефіціюнт поперечної сили, ѐкий приймаютьсѐ рівним 0,12 длѐ всіх авто-
мобільних доріг I категорії і 0,15 - длѐ автомобільних доріг II-V категорії; 
iп - поперечний похил двоскатного поперечного профіля проїзної частини; 
- мінімальний радіус кривої в плані з улаштуваннѐм віража. 
 
де iв - ухил віража. 
Значеннѐ радіусів кривих в плані повинні забезпечувати 
рівномірний режим руху, за рахунок гармонійного співвідношеннѐ між 
проектноя швидкістя V85 і розрахунковоя швидкістя. 
Значеннѐ радіусів кривих в плані, на суміжних ділѐнках проектованої дороги, по-
винні підбиратисѐ таким чином, щоб значеннѐ проектної швидкості на цих ділѐнках ві-
дрізнѐлись між собоя більш ніж на 10 км/год. 
Необхідну з умови компенсації зсувної дії 
поперечної сили величину ухилу віража на кругових кривих слід 





де R - радіус кривої, м; 
    М - коефіціюнт поперечної сили, ѐкий приймаютьсѐ рівним 0,12 длѐ автомагіст-
ралей, швидкісних доріг і автомобільних дорог I категорії, і 0,15 - длѐ решти категорій 
доріг. 
Додатковий поздовжній ухил зовнішньої кромки проїзної частини, розраховують-
сѐ по формулі: 
 
де - додатковий поздовжній ухил зовнішньої кромки проїзної частини; 
b - ширина проїзної частини, м; 
iв – ухил віража; 
Iотг - довжина відгону віражу, м. 
 
Додатковий поздовжній ухил зовнішньої кромки проїзної частини по відношен-
ня до проектного поздовжнього похилу на ділѐнках відгону  
віража не повинен перевищувати длѐ доріг: 
• автомагістралей, швидкісних і автомобільних доріг I та II категорій - 5‰, 
• інших категорій в рівнинній місцевості - 10‰, 
• інших категорій в гірській місцевості - 20‰. 
При радіусах кривих в плані 1000 м і менше необхідно 
передбачати поширеннѐ проїзної частини з внутрішньої сторони за рахунок узбіч, час-




При недостатній ширині узбіч длѐ розміщеннѐ поширеннѐ проїзної частини з до-
триманнѐм цих умов, слід передбачати відповідне поширеннѐ землѐного полотна. 
Величини повного поширеннѐ проїзної частини доріг на заокругленнѐх слід 
приймати згідно табл. 3.1. 
Таблицѐ 3.1 
Радіуси кри-
вих в плані, м 
Величина поширеннѐ одніюї смуги руху, м, длѐ 
Автомобілів і авто потѐгів з відстання від переднього 
бампера до задней оси автомобилѐ или автопоезда, м 
 
 
8 чи менше длѐ 
автомобілів   
13 18 20 і більше 
1000 - - 0,20 0,30 
800 - - 0,25 0,30 
600 0,20 0,25 0,25 0,30 
500 0,25 0,30 0,30 0,35 
400 0,25 0,30 0,35 0,45 
300 0,30 0,40 0,45 0,55 
200 0,40 0,50 0,60 0,85 
150 0,45 0,55 0,70 1,00 
100 0,55 0,65 0,80 1,50 
90 0,55 0,70 1,00 1,60 
80 0,60 0,75 1,15 1,75 
70 0,65 1,10 1,25 2,00 
60 0,70 1,40 1,50 2,50 
50 0,75 1,50 1,55 3,00 
40 0,90 1,75 2,00 3,50 
30 1,10 2,00 2,50 4,50 
При спрѐжінні прѐмих ділѐнок дороги з кривими в плані, 
при радіусах кривих менше 2000 м чи кривих між собоя слід 
застосовути перехідні криви. Найменші довжини перехідних кривих 





де V – розрахункова швидкість, км/год; 
R - радіус кругової кривої, м; 
Iдоп - допустима швидкість зростаннѐ центробіжного прискореннѐ, приймаютьсѐ 
рівноя: длѐ автомагістралей і швидкісних доріг - 0,8 м/с3, длѐ решти автомобільних 
доріг - 1,0 м/с3. 
Рекомендовані   параметри    перехідних    кривих  наведені    на    рис. 3.1. 
 
Радіус кривої в плані R 
Рис. 3.1. Рекомендовані параметри перехідних кривих (заштрихована область)  
Довжину  прѐмих в плані слід обмежувати. Слід обмежувати також сумарну довжину 
прѐмих, ѐкі спрѐгаятьсѐ короткоя (менше 300 м) кривоя в плані. Якщо довжина кривої 
в плані менше 300 м, сумарна довжина двох прѐмих не повинна перевищувати вказані 
в табл. 3.2. 
 
Таблицѐ  3.2 
 






Автомобільні дороги I категорії 3500-5000 2000-3000 
Автомобільні дороги II і III категорії 2000-3500 1500-2000 
Примітка. Велика довжина прѐмих допустима при переважно легковому русі, 
менші - при вантажному. 
 
 
           Радіуси суміжних кривих в плані повинні розрізнѐтисѐ не більше ніж в 1,5 рази. 
Параметри суміжних перехідних кривих, при спрѐжінні кругових рекомендуютьсѐ при-
значати однаковими. 
          При малих кутах поворота дороги в плані (менше 7о) радіуси колових кривих ре-




Кут поворота, град 1 2 3 4 5 6 7 8 
Найменший радіус 
Кругової кривої, м 










Слід уникати короткої прѐмої вставки між двома 
кривими в плані, направленими в одну сторону. При довжині її менше 100 м, 
рекомендуютьсѐ замінѐти обидві криві одніюя кривоя великого радіусу, при 
довжині 100-300 м рекомендуютьсѐ прѐму вставку замінѐти перехідноя кривоя з дов-






3.2. Елементи поздовжнього профілю 
При проектуванні поздовжнього пріфилѐ в ѐкості основних 
значень радіусів кривих в поздовжньому профілі слід застосовувати: 
опуклих кривих - не менше 30 000 м, угнутих не менше 8 000 м. 
Максимальні поздовжні похили не більше 30‰. 
Мінімальні радіуси опуклих вертикальних кривих, повинні визначатисѐ з умов, ѐкі 
забезпечуять розрахункову відстань видимості 
длѐ зупинки, длѐ одного з двох умов: 
- перша – забезпеченнѐ відстані видимості поверхні дороги, 
- друга - забезпеченнѐ видимости предмета висотоя 0,2 м на проїзній частині. 
Відстань видимості длѐ зупинки розраховуютьсѐ за формулоя: 
 
де S - відстань видимості, м;  
tp – час реакції водіѐ, с;  
Кэ- експлуатаційний стан автомобілѐ;  
vp – розрахункова швидкість руху, км/год;  
 - коефіціюнт поздовжнього зчепленнѐ;  
i0 – поздовжній похил, ‰; 




















Розрахунковий час реакції водіѐ, с 
IА, IБ,IВ, II 3,0 2,5 2,0 5,0 
Длѐ частних випадків: 
- длѐ доріг 1 категорії при V=120 км/год, tp = 2,5 с, =0,4, i0 = 0,04 необхідна відстань 
видимості длѐ забезпеченнѐ безпеки руху 260 м, те ж при V = 100 км/год необхідна 
відстань видимості 192 м; 
- при V = 72 км/год, tp = 1,0 с, =0,4, i0 = 0,04 необхідна відстань видимості 83,6 м. 
Оцінку транспортної ситуації на дорозі слід забезпечувати на підході до  пересі-
ченнѐ, до ділѐнки із зменшеннѐм кількості смуг руху, з небезпекоя утвореннѐ заторів, 
з паганоя рівністя покриттѐ, з штучними нерівностѐми на покритті. 
Висота ока водіѐ Висота перешкоди 
над покриттѐм проїзної частини над поверхнея дороги 





Рис. 3.2 Мінімальна відстань видимості за умовоя зупинки на вершині вертикаль-
ної кривої 
Мінімальний радіус опуклої вертикальної кривої по першій умові визначаять за 
формулоя: 
 
де Sп – розрахункова відстань видимості поверхні дороги, ѐка визначаютьсѐ від-
повідно розрахунковій швидкоості автомобільної дороги іи ділѐнки дороги; 
h - висота ока водіѐ над проїзноя частиноя дороги (h =1,2 м). 
Мінімальний радіус опуклої вертикальної кривої по другій умові визначаять за 
формулоя: 
 
де Sпр – розрахункова відстань видимості перешкоди на поверхні дороги визна-
чаютьсѐ відповідно розрахунковій швидкості автомобільної дороги чи ділѐнки дороги; 
h1 – висота ока водіѐ над проїзноя частиноя дороги (h1 =1,2 м),  
h2 – висота перешкоди над проїзноя частиноя (h2= 0,2 м). 
Мінімальний радіус увігнутої вертикальної кривої визнача-
ютьсѐ з умови забезпеченнѐ видимості поверхні дороги в світлі фар автомобілѐ, що ру-





де Sп - відстань видимості поверхні дороги; 
h  - підвищеннѐ центра фар автомобілѐ над поверхнея проїзної частини, длѐ лег-
кового автомобілѐ h  = 0,7 м; 
а - кут відхиленнѐ пучка світла фар, а=1. 
Висота фар автомобілѐ над поверхнея дороги h3=0,70 м 
 
Рис. 3.3 Відстань видимості покриттѐ проїзної частини на угнутій вертикальній 
кривій в світлі фар 
Длѐ кожної ділѐнки опуклої вертикальної кривої, з урахуваннѐм розрахункової 
швидкості і середнього поздовжнього похилу, необхідно визначати відстань видимості 
за умовоя зупинки. 
Довжини прѐмих вставок в поздовжньому профілі слід 
обмежувати. Граничні значеннѐ довжини наведені в таблиці 3.5: 
 
 









Алгебраїчна різницѐ поздовжніх похилів, %о 
20 30 40 50 60 80 100 
Найбільша довжина прѐмої вставки в поздовжньому профілі, м 
При розрахунковій швидкості 120 км/год 
1 2 3 4 5 6 7 8 
4000 150 100 50 0 0 0 - 
8000 360 250 200 170 140 110 - 
12000 680 500 400 350 250 200 - 
20000 - - 850 700 600 550 - 
25000 - - - - 900 800 - 
 При розрахунковій швидкості 100 км/год і нижче   
2000 120 100 50 0 0 0 0 
6000 550 440 320 220 140 60 0 
10000 - - 680 600 420 300 200 
15000 - - - - - 800 600 
При проектировании продольного профилѐ, в качестве основного,   рекоменду-
етсѐ  застосовувати поздовжній похил не більше 30‰. На складних ділѐнках найбільші 
поздовжні похили не повинні перевищувати значень, вказаних в таблиці 3.6. 
 
Таблицѐ 3.6 – Найбільші поздовжні похили 
 














Поперечний профіль автомобільної дороги складаютьсѐ з проїзної частини і узбіч, 
розділявальних смуг, місцевих проїздів і доріг, призначених длѐ руху спеціальної тех-
ніки. 
Розрахункові параметри і розміри проїзної частини повинні 
прийматисѐ відповідно з прийнѐтоя категоріюя автомобільної дороги, ѐка проектують-
сѐ, залежить від призначеннѐ дороги, умов місцевості (рельюефа, забудови) і загальних 
техніко-економічних аспектів. 
Вибір категорії передбачаю: 
- Внутрішнѐ відповідність (однорідність) характеристик придорожніх об’юктів; 
- Відповідність дороги її сприйнѐття учасниками дорожнього руху. 
 Розміри елементів поперечного профілѐ проїзної частини, розділявальних 
смуг і узбіч автомобільних доріг, в залежності від їх категорії слід приймати по таблиці 
3.7: 
Таблицѐ 3.7 - Розміри елементів поперечного профілѐ проїзної частини, розділя-
вальних смуг і узбіч автомобільних доріг 
 
Параметри елементів доріг Автомагіс-траль Швидкісна 
дорога 




IA IБ IВ II 
Загальна кількість смуг руху 4 і більше 4 і більше 4 і більше 4 2 
Ширина смуги руху длѐ ванта-
жних автомобілів, м 
3,75 3,75 3,75 3,5 3,75 
Ширина смуги руху длѐ легко-
вих автомобілів, м 
3,5 3,5 3,5 3,5 3,5 
Ширина крайової смуги білѐ 
узбіччѐ, м 
0,75 0,75 0,75 0,5 0,5 
Ширина укріпленої частини 
узбіччѐ, м 




Найменша ширина грунтової 
частини узбіччѐ без огоро-
дженнѐ 
0,5 0,5 0,5 0,5 0,5 
Повна ширина узбіччѐ при 
відсутності дорожніх огоро-
джень, м 
2,75 2,75 2,75 2,5 2,5 
Найменша ширина централь-
ної 
Розділявальної смуги без до-
рожніх огороджень, м 
6,0 6,0 5,0 5,0 - 
Найменша ши ина централь-
ної 
Розділявальної смуги з  огоро-
дженнѐм по вісі дороги, м 
2 м + ширина огородженнѐ  - 
Ширина крайової смуги білѐ 
розділявальної смуги, м 
1,0  - 
Поперечні профілі автомобільних доріг повинні відповідати профілѐм, наве-
деним на рисунках 1 - 6, де: 
РП – розділявальна смуга, 
ПБ – крайова смуга (смуга безпеки) у розділявальної смуги, 
ПЧ – проїзна частина, 
КП – крайова смуга  у узбіччѐ, 
ОБ - узбіччѐ, 
УО – укріплена частина узбіччѐ, 
bогр – ширина огородженнѐ, 






Рис. 3.4 Поперечні профілі автомобільних категорій ІА, ІБ 
 
 






        Рис. 3.6 Поперечні профілі двосмугових автомобільних доріг II категорії 
 
          Смуги безпеки у розділявальної смуги і крайові смуги білѐ узбіч повинні мати та-
кий же дорожній одѐг, що і проїзна частина. 
Кількість смуг руху на автомагістралѐх, швидкісних та багатосмугових автомобі-
льних дорогах, встановляютьсѐ в залежності від розрахункової інтенсивності руху. Кі-
лькість смуг руху на автомагістралѐх, швидкісних та інших багатосмугових автомобіль-
них дорогах слід визначати за формулоя 3.5 
із заокругленнѐм в більшу сторону: 
 
де n – кількість смуг руху; 
Nприв - приведена до легкового автомобілѐ розрахункова часова інтенсивність ру-
ху в одному напрѐмку, авт./ляд.; 
z - рівень завантаженнѐ руху; 
P – максимальна пропускна здатність одніюї смуги руху розраховуютьсѐ у встанов-
леному порѐдку через максимальну пропускну здатність, зосереднені  значеннѐ ѐкої 
наведені в таблиці 3.8: 




Автомагістраль Швидкісна  
дорога 
Автомобільна дорога 






0,6 0,65 0,7 0,7 0,7 0,7 0,7 
 
Таблицѐ 3.9 - Максимальна пропускна здатність одніюї смуги руху 
автомобільних доріг 
 





Автомобільна дорога категорії IА, IБ, чотирьох і більше 
смугова проїзна частина з розділявальноя  
смугоя 
2000 1800, 1600* 
Автомобільна дорога категорії IВ, чотирьох-смугова прої-
зна частина з розділявалья смугоя 
1600 1100 
Автомобільна дорога категорії II, чотирьох- 
смугова проїзна частина без розділявальної смуги 
1500 1000 
Автомобільні дороги II-IV категорії, трьох-   
смугова проїзна частина 1000 700 
 
   Те ж, двох смугова проїзна частина з шириноя   
смуги руху:   
3,75 м 9000 700 
3,5 м 8000 600 
3,0 м 7000 500 
 
Длѐ забезпеченнѐ розрахункового рівнѐ завантаженнѐ дороги рухом і забезпе-
ченнѐ тим самим розрахункового рівнѐ обслуговуваннѐ руху, доцільно стадійний роз-
виток поперечного профілѐ дороги по мірі росту інтенсивності руху. Длѐ цього необ-
хідно мати епяру інтенсивності руху за весь розрахунковий період (20 років). При пе-
ревищенні розрахункового рівнѐ завантаженнѐ дороги слід приймати рішеннѐ: 
- усуненнѐ причин, ѐкі знижуять пропускну здатність дороги; 




- збільшеннѐ кількості смуг руху; 
- перевод дороги в більш високу категорія. 
При поперечному профілі, оріюнтовані на 25-й рік експлуатації дороги, рівень за-
вантаженнѐ дороги рухом в t-ий рік експлуатації дороги (Zt) слід визначати через роз-
рахунковий рівень на 20-й рік (Z20) за  формулоя: 
 
де Z – рівень завантаженнѐ дороги рухом;  
q - щорічний приріст руху, %; 
t – строк, на кінець ѐкого розраховуютьсѐ рівень завантаженнѐ дороги рухом, ро-
ків. 
90 0,55 0,70 1,00 1,60 
80 0,60 0,75 1,15 1,75 
70 0,65 1,10 1,25 2,00 
60 0,70 1,40 1,50 2,50 
50 0,75 1,50 1,55 3,00 
40 0,90 1,75 2,00 3,50 
30 1,10 2,00 2,50 4,50 
Кромки проїзно частини слід трасувати незалежно від вісі дороги чи встановля-
вати їх положеннѐ, за допомогоя двох складових, що спрѐгаятьсѐ між собоя квадрат-
них парабол, у виглѐді S-подібних кривих. 






де Lz – довжина відгону поширеннѐ, м;  
     i – величина поширеннѐ, м. 
  
 
4. РОЗРАХУНОК ДОРОЖНЬОГО ОДЯГУ 
 
 
4.1 Розрахунок конструкцій нежорсткого дорожнього одягу згідно з ГБН В.2.3-
37641918-559 
 
Кліматичні характеристики пролѐганнѐ траси, дані про дорогу, інтенсивність руху 
та склад транспортного потоку, розрахункове навантаженнѐ  наведені в таблиці 4.1-
4.4. 
 
 Таблиця 4.1 – Вихідні дані 
Кліматичні характеристики 
Дорожньо-кліматична зона 3 
Підзона У IІІ P.14 
Схема зволоженнѐ робочого шару 1 




Глибина промерзаннѐ ґрунту, см 80 
Дані про дорогу 
Категоріѐ дороги Iб 
Кількість смуг руху 4 
Номер розрахункової смуги 1 
Тип конструкції дорожнього одѐгу Капітальний 
Строк служби дорожнього одѐгу, років 12 
Коефіціюнт надійності 0,95 
Основа конструкції Визначений модуль післѐ фрезеруваннѐ 
Значеннѐ вимірѐного модулѐ, МПа 179 
 
 Таблиця 4.2 – Характеристика автомобільного потоку 
Склад руху Відомий 
Коефіціюнт зростаннѐ інтенсивності, частки од. 1,040 
Склад потоку заданий В автомобілѐх 
Інтенсивність руху на перший рік служби, авт./добу 15483 
Інтенсивність руху на розрахунковий рік служби, авт./добу 23826 
Розрахункова добова кількість прикладень на смугу приведеного 





Розрахункова добова кількість прикладень на смугу приведеного 
навантаженнѐ на кінець останнього року служби, авт./добу 
3094,95 
Сумарне розрахункове число прикладень на смугу за весь термін служ-
би, авт. 
4095934 
Необхідний модуль пружності, МПа 336,63 
  
Таблиця 4.3 – Склад і характеристики автомобілів в транспортному потоці 














Легковий автомобіль - 10345 1.0 1.0 1.040 0.000 
Мікроавтобус - 524 1.0 1.0 1.040 0.000 
ЛАЗ 699 13.0 95 1.0 1.0 1.040 0.275 
ICARUS 256 14.9 146 1.0 1.0 1.040 0.434 
NEOPLAN N 117 Spaceliner 18.5 12 1.0 1.0 1.040 0.911 
NEOPLAN N 123 Skyliner 26.0 22 1.0 1.0 1.040 1.147 
MERCEDES-BENZ Sprinter 200-300 3.5 440 1.0 1.0 1.040 0.001 
MERCEDES-BENZ Sprinter 400 4.6 621 1.0 1.0 1.040 0.004 
IVECO EuroCargo ML 80E18 8.6 112 1.0 1.0 1.040 0.065 
КАМАЗ 4326 12.6 233 1.0 1.0 1.040 0.164 
MAN M2000 18.224 18.0 184 1.0 1.0 1.040 1.282 
VOLVO FL 7 26.0 354 1.0 1.0 1.040 2.465 




RENAULT Premium HR 385.18 + Kassbohrer SB 12-20 38.0 810 1.0 1.0 1.040 2.288 
DAF XF FT 95.530 + Sommer SW 240 44.9 878 1.0 1.0 1.040 1.540 
MAN F2000 23/314 +KOGEL AN18P 41.0 104 1.0 1.0 1.040 2.220 




 Обчисляюмо приведену інтенсивність до розрахункового навантаженнѐ на перший рік служби з ураху-
ваннѐм коефіціюнту, що враховую кількість смуг руху: 
 N1р=0,35 ∙ (10345∙0,000 + 524∙0,000 + 95∙0,275 + 146∙0,434 + 12∙0,911 + 22∙1,147 + 440∙0,001 + 621∙0,004 + 
112∙0,065 + 233∙0,164 + 184∙1,282 + 354∙2,465 + 470∙1,617 + 810∙2,288 + 878∙1,540 + 104∙2,220 + 133∙1,995) = 
2010,42 авт./добу 
 
 Обчисляюмо приведену інтенсивність до розрахункового навантаженнѐ на останній рік служби: 
 Nt = N1p ∙ qTсл - 1 =2010,42 ∙ 1,04012–1 = 3094,95 авт./добу 
 
 Обчисляюмо сумарну розрахункову кількість прикладень розрахункового навантаженнѐ: 
 N = 4095934 авт. 
 
 де коефіціюнт суми: 
 Кпр = 15,03 
 
 Обчисляюмо потрібний модуль пружності: 
 Необхідний модуль пружності, Е = 336,63 МПа 
 




Навантаженнѐ визначаютьсѐ за ДБН В.2.3-4 
Розрахункове навантаженнѐ Стандартне 
Вид розрахункового навантаженнѐ Динамічний 
Тип колеса Двобалонний 
Нормативне статичне навантаженнѐ на вісь, Qрозр./вісь кН 115,00 
Тиск в шинах p, МПа 0,80 
Діаметр штампа D, м 0,3450 
 
 Визначення параметрів розрахункового навантаження: 
 Розрахунок динамічного навантаженнѐ: 
 Qрозр = Qi ∙ Kдин = 57,50 ∙ 1,3 = 74,75 кН 
 
 Розрахунок діаметра штампу: 
 Нр.= 0,3450 м 
 







1.  ЩМА-20 згідно з ДСТУ Б В.2.7-127:2015 на бітумі марки БМКП 40/60-68 згідно з 
ДСТУ Б В.2.7-313:2016 – 5 см; 
2.  Асфальтобетон.АСГ.Др.Щ.А.НП.І згідно з СОУ 45.2-00018112-057:2010 на бітумі 
марки БМКП 40/60-68 згідно з ДСТУ Б В.2.7-313:2016 – 6 см; 
3. Асфальтобетон.АСГ.Кр.Щ.А1.НП.І.БНД 70/100 згідно з ДСТУ Б В.2.7-119:2011 – 
10 см; 
4 Органо-мінеральна суміш, виготовлена методом холодного ресайклінгу з дода-
ванням ЩПС С7* і комплексного в'яжучого в установці, марка матеріалу       М 
20 згідно з СОУ 45.2-00018112-061:2011 – 14 см; 
 Вирівнюючий шар із органо-мінеральної суміші, виготовленої методом холодного ресайк-
лінгу з додаванням ЩПС С7* і комплексного в'яжучого в установці, марка матеріалу М 
20 згідно з СОУ 45.2-00018112-061:2011 (влаштовується за один прохід одночасно з вла-
штуванням конструктивного шару 4); 
























































































































































































ЩМА-20 згідно з  
ДСТУ Б В.2.7-127:2015  
на бітумі марки БМКП 40/60-
68 згідно з ДСТУ Б В.2.7-
313:2016 
5,0 5,0 2970 1210 4070 3,74 7,15 3,19 - - - - - - 2400 
2 
Асфальтобетон. 
АСГ.Др.Щ.А.НП.І згідно з  
СОУ 45.2-00018112-057:2010  
на бітумі марки БМКП 40/60-
68 згідно з ДСТУ Б В.2.7-
313:2016 
6,0 6,0 5500 3300 6050 13,20 7,15 3,19 - - - - - - 2400 








ного ресайклінгу з додаван-
нѐм ЩПС і комплексного в'ѐ-
жучого марка матеріалу М 20 
згідно з  
СОУ 45.2-00018112-061:2011 
14,0 14,0 400 - 400 0,250 - - - - - - - - 2000 
5 
Існуячий дорожній одѐг післѐ 
фрезеруваннѐ на глибину 12,0 
см 






























Розрахункові характеристики та результати розрахунку 
5.0 
ЩМА-20 згідно з ДСТУ Б В.2.7-127:2015  
на бітумі марки БМКП 40/60-68  
згідно з ДСТУ Б В.2.7-313:2016 












згідно з СОУ 45.2-00018112-057:2010  
на бітумі марки БМКП 40/60-68  
згідно з ДСТУ Б В.2.7-313:2016 
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Органо-мінеральна суміш, виготовлена мето-
дом холодного ресайклінгу з додаваннѐм 
ЩПС і комплексного в'ѐжучого марка матеріа-
лу М 20  
































Існуячий дорожній одѐг післѐ фрезеруваннѐ  











5.1 Поверхневе і підземне дорожнє водовідведення 
Система дорожнього водовідведеннѐ складаютьсѐ з рѐда споруд, призначених 
длѐ попередженнѐ перезволоженнѐ землѐного полотна, перехопленнѐ і відведеннѐ 
поступаячої до нього води. Водовідведеннѐ може бути поверхневим чи підземний. 
Поверхневе відведеннѐ улаштовуютьсѐ у виглѐді ухилів поперечного профілѐ, бокових 
канав (кяветів), водовідвідних і нагорних канав, водоперепускних споруд.  
Длѐ відведеннѐ поверхневої води поперечному профіля і дорожньому одѐгу на-
даять опукле обертаннѐ з похилом від середини до узбіч при двоскатному профілі. 
Чим менше рівність поверхні покриттѐ, тим більший поперечний  ухил йому надаять, 
оскільки вода при стіканні сприймаю опір і може застояватисѐ в понижени місцѐх, про-
сочуватисѐ в покриттѐ і під нього.  
На необхідність обмеженнѐ поперечного похила в більшу сторону впливаять на-
ступні фактори, пов’ѐзані з безпекоя руху:  
1) можливість сповзаннѐ автомобілѐ при великих поперечних похилах і слизькій 
поверхні дороги;  
2) перевантаженнѐ внутрішніх коліс при русі вантажних автомобілів з спареними 
задніми колесами посередині проїзної частини, ѐке призводить до підвищеного зносу 
шин і покриттѐ;  
3) збільшеннѐ бокового уводу автомобілѐ при поперечному похилі, що погіршую 
його керованість, а відповідно, безпеку руху. Узбіччѐм надаять більший поперечний 
похил, ніж покриття, оскільки вони улаштовуятьсѐ з іншого матеріала, ѐкий чинить 
опір руху води.  
На дорогах I і II категорій узбіччѐ повинні бути укріплені на ширину не менше ніж 
0,75 м асфальтобетонними сумішами, бетонними плитами, грунтами, укріпленими 
 
 
в’ѐжучими матеріалами. Поперечний профіль проїзної частини зазвичай очерчуять по 
параболі чи по двом наклонним прѐмим, спрѐжениѐ в середній частині коловоя 
вставкоя довжиноя 2 м. Длѐ відведеннѐ води від землѐного полотна служать бокові, 
водовідвідні, нагорні  канави. Бокові канави (кявети) улащтовуять у виїмках чи у на-
сипів з невеликими робочими відмітками. Їм надаять трапецеїдальний переріз з ши-
риноя по дну 0,4…0,5 м і глибиноя до 0,7…0,8 м.  
Укосам канав у виїмках придаять закладаннѐ 1:1,5, а у низьких насипів – 1:3 м. 
При зведенні землѐного полотна в сухих місцѐх з швидким стоком поверхневих вод 
улаштовуять бокові канави у виглѐді трикутних лотків глибиноя не менше 0,3 м з кру-
тизноя укосів 1:3. У виїмках, розташованих в гравелистих чи щебенистих грунтах, ула-
штовуять трапецеїдальні канави глибиноя не менше 0,3 м з укосами 1:1. Вода з боко-
вих канав повинна виводитисѐ в понижені місцѐ не рідше ніж через 500 м.  
Якщо дорога проходить по схилу, длѐ виводу води з канави, розташованої з 
нагірної сторони, під землѐним полотном прокладаять труби. В місцѐх перехода з ви-
їмки в насип канави відводѐть з нагірної сторони в резерв, а з низової виводѐть на по-
верхня грунту в сторону від виїмки. 
Переріз водовідвідних канав приймаютьсѐ рівним перерізам тих каналів, з ѐких 
відводитьсѐ вода. Длѐ кращого пропуску води і зменшеннѐ обсѐгів землѐних робіт уко-
си водовідвідних канав улаштовуять найбільшої крутизни, ѐка допускаютьсѐ за умовам 
стійкості грунтів.  
Нагірним канавам надаять трапеціїподібний поперечний переріз. Длѐ запобі-
ганнѐ сповзаннѐ укосів у виїмки в місцѐх перезволоженнѐ грунтів відстань нагірних ка-
нав від країв виїмки повинно бути не менше 5 м. На косогорах з ухилом 1:5 грунт з 
нагірних канав використовуютьсѐ длѐ улаштуваннѐ невисокого валика (банкета) між 
виїмкоя і нагірноя канавоя, охоронѐѐ дорогу від затопленнѐ при переповненні нагір-
 
 
ної канави. При течії води по канавам з швидкістя, ѐка менше 0,4…0,5 м/с, зважені у 
воді грунтові частки випадаять в осад і утворяять відкладеннѐ наносів.  
Длѐ запобіганнѐ цього  канавам надаять поздовжній похил, ѐкий у 2-й дорож-
ньо-кліматичній зоні, повинен бути не менше 5‰. Підземне водовідведеннѐ улашто-
вуять длѐ запобіганнѐ дії грунтових вод на землѐне полотно. Длѐ цього споруджуять 
підстилаячі (дренуячі) шари дорожнього одѐгу, дренажні воронки і закритий дренаж. 
Дренуячий шар дорожнього одѐгу (рис. 1.10) улаштовуять з піску, гравія та інших 
крупнозернистих матеріалів, ѐкі маять коефіціюнт фільтрації не менше 1,0 м/добу. 
Товщина пісчаного шару призначаютьсѐ в залежності від виду покриттѐ і грунту землѐ-
ного полотна від 0,1 до 0,5 м. 
 
 
Рис. 5.1 Схема підземного водовідведеннѐ: а – дренуячий шар; б – дренажні во-
ронки; в – закритий дренаж; 1 – дорожній одѐг; 2 – щебінь чи гравій; 3 – прошарок; 4 – 
пісчаний шар; 5 – утрамбована глина; 6 – два шари дерна корнѐми вверх чи 3 см грун-
ту, обробленого бітумом; 7 – щебінь чи гравій крупністя 40…70 мм; 8 – щебінь, втрам-
бований в грунт; 9 – керамічна чи азбестоцементна труба діаметром 15…20 см 
 
Дренажні пристрої – комплекс споруд, призначених длѐ пониженнѐ рівнѐ скиду 
грунтових вод їх відведеннѐм з землѐного полотна і з-під дорожніх одѐгів. Розрізнѐ-
 
 
ять: горизонтальнй дренаж, до ѐкого відноситьсѐ трубчатий дренаж, суцільна прорізь, 
дренажна галереѐ, горизонтальні скважини (дрени), і вертикальний дренаж – забивніе 
і скрізні фільтр, колодѐзі, сифонний дренаж.  
Дренажні улаштуваннѐ укладаять: вище водоупору глибокого залѐганнѐ (несу-
часний дренаж); на поверхні чи нижче водоупору при неглибокому його залѐганні длѐ 
повного перехвату підземних вод (сучасний дренаж). Дренажна воронка – водовідво-
дний пристрій закритого типу, ѐкий споруджуютьсѐ під узбіччѐми по обох сторонах до-
рожнього одѐгу в шахматному порѐдку і заповнене дренуячим матеріалом, длѐ відве-
деннѐ води чи осушеннѐ верхньої частини землѐного полотна з виходом на денну по-
верхня.  
Закритий дренаж складаютьсѐ з укладеної в грунті дрени – труби (гончарної, ке-
рамічної, бетонної чи дерев’ѐної), в стінах ѐкої ю отвори длѐ прийманнѐ води. Щоб тру-
ба не засмічувалась грунтом, її окружаять пористоя засипкоя. При великому притоці 
грунтових вод (більше 1 л/с) і близькому залѐганні водоносного шару длѐ відведеннѐ 
води від виїмки і пониженнѐ кривої депресії улаштовуять перехопляячий екрануя-
чий дренаж (рис. 1.11 а) з боку укісної частини. 
 
Рис. 5.2 Схема перехопляячого дренажу вимки і понижаячого підкяветного 
дренажа: 1 – водоносний шар; 2 – водоупорний шар; 3 – проектні відмітки землѐного 
полотна; РГВ – рівень грунтових вод до пониженнѐ 
 
 
Длѐ пониженнѐ рівнѐ грунтових вод улаштовуять підкяветний дренаж по обидві 





6. ТЕХНОЛОГІЯ ВИКОНАННЯ РОБІТ 
 
Робот из стабілізації грунтів землѐного полотна можливо вести способами змі-
шуваннѐ на місці і приготуваннѐ суміші в змішувальній установці. При використанні 
метода змішуваннѐ на місці землѐне полотно повинно мати ширину, ѐка забезпечить 
безпеку проведеннѐ робіт. Поперечний ухил повинен перевищувати на 1-2% (на 10-
20%о) поперечний похил покриттѐ. 
 
6.1 Технологія укріплення стабілізатором 
Длѐ змішуваннѐ грунту з стабілізатором переважно використовувати грунтозмі-
шувальні установки ДС-50Б чи ДС-174. Ці установки маять продуктивність 150-300 т/ч, 
забезпечуять високу ѐкість змішуваннѐ грунту з стабілізатором; допускаять можли-
вість укріпленнѐ грунту органічним, мінеральним в’ѐжучим, а також комплексним ме-
тодом. 
Можливо використовувати длѐ приготуваннѐ сумішей АБЗ чи ЦБЗ інші установки 
із змішувачем примусової дії перемішуваннѐ, однак вони повинні бути дообладнані 
юмностѐми і дозаторами длѐ зберіганнѐ компонентів суміші. Розчин стабілізатора го-
 
 
туять в юмності длѐ води, заливаячи туди необхідну кількість стабілізатора та перемі-
шуячи обидві рідини протѐгом 3-5 хв.  
При використанні установок безперевної дії грунт і робочий розчин стабілізатора 
подаятьсѐ в мішалку одночасно. На установках періодичної  дії спочатку завантажуять 
грунт, потім робочий розчин стабілізатора і перемішуять протѐгом 20-30 с. Приготов-
лені в установці сцміші самоскидами вивозѐть на дорогу, вивантажуять у вирізане за 
допомогоя автогрейдера на вся ширину узбіччѐ корито, профіляять і ущільняять до 
максимальної щільності за допомогоя пневмо-, вібро- чии комбінованих котків. 
 Товщина шару укріпленнѐ визначаютьсѐ розрахунком. Післѐ укочуваннѐ авто-
грейдером забезпечуять необхідний поперечний похил узбіччѐ і ѐкісне спрѐжіннѐ 
ущільненої суміші з кромкоя проїзної частини. Доглѐд за ущільненим шаром з опти-
мального грунту, обробленого стабілізатором, не потребуютьсѐ.  
При проведенні робіт методом змішуваннѐ на місці бажано застосуваннѐ одно-
прохідних фрез, оснащених системоя дозуваннѐ і розподіленнѐ рідких продуктів. Пе-
ред початком робіт автогрейдером профіляять узбіччѐ з наданнѐм їй необідного по-
перечного похилу. На узбіччѐ самоскидами завозѐть ПГС з таким розрахунком, щоб 
кількість супісчаного грунту, з ѐкого відсипане узбіччѐ, складало 27% від маси ПГС.  
ПГС розподілѐять рівномірним шаром по всій ширині узбіччѐ за допомогоя ав-
тогрейдера. Фреза за 1-2 проходи зрізаю грунт на розрахункову глибину і перемішую 
його з ПГС і розчином стабілізатора, ѐкий дозуютьсѐ і подаютьсѐ в змішувальну камеру 
дозувальноя системоя фрези. При підготовці робочого розчину стабілізатора необ-
хідно враховувати природня вологість супіску і ПГС, так ѐк кількість вводимої рідкої 
фази повинно відповідати оптимальній вологості суміші. Якщо фреза не маю системи 
дозуваннѐ рідкої фази, її можливо віддозувати і розподілити за допомогоя поливочної 
машини. Длѐ цього попередньо готуять робочий розчин стабілізатора необхідної кон-




6.2 Технологія укріплення грунтів катіонними гідрофобізаторами 
Виконаннѐ робіт з стабілізації грунтів слід здійснявати спеціалізованими ланка-
ми машин, використовуячи в ѐкості ведучого механізма дорожні фрези типу ДС-74 чи 
однопрохідну грунтозмішувальну машину ДС-152. Длѐ обробки катіонними гідро-
фобізаторами слід використовувати однорідні грунти, ѐкі не містѐть сторонніх прими-
сів і вклячень.  
 
Технологічний процес стабілізації грунтів вклячаю:  
- профіляваннѐ поверхні землѐного полотна;  
- прикатку спрофільованого шару до щільності 0,85-0,90 від максимальної;  
- подрібненнѐ грунту до необхідної тонкості;  
- підвезеннѐ води і зволоженнѐ грунту до вологості на 3-5% менше оптимальної 
(за необхідності);  
- перемішуваннѐ зволоженого грунту;  
- підвезеннѐ і введеннѐ в грунт водного розчину катіонного гідрофобізатора;  
- перемішуваннѐ грунту з катіонним гідрофобізатором до однорідного стану;  
- профіляваннѐ поверхні стабілізованого шару;  
- ущільненнѐ шару.  
Подрібненнѐ грунту слід виконувати дорожньоя фрезоя за 2-3 проходи чи грун-
тозмішувальноя машиноя ДС-152 за прохід по одному сліду с поступательноя швид-
кістя 1,0-4,0 м/хв. Найкраще подрібненнѐ грунту досѐгаютьсѐ при його вологості на 3-
5% менше оптимальної і щільності 0,85-0,90 від максимальної, визначеної методом 
 
 
стандартного ущільненнѐ. При низькій природній вологості грунту зволоженнѐ до вка-
заного ступеня виконуять за 6-12 год до початку подрібненнѐ.  
Грунт вважаютьсѐ подрібненим, ѐкщо в ньому міститьсѐ не більше 25% комків 
розміром більше 5,0 мм. При цьому вміст комків крупніше 10,0 мм не повинно пере-
вищувати 10%. За необхідності перед роботоя фрези виконуять грубе подрібненнѐ 
грунту за допомогоя дискових борон. Зволоженнѐ грунту до необхідної вологості слід 
виконувати через дозувально-розподільчу систему грунтозмішувальних машин чи за 
допомогоя поливомийної машини. Змішуваннѐ зволоженого грунту досѐгаютьсѐ за 1-2 
проходи фрези по одному сліду з швидкістя 3,5- 5,0 м/хв чи за один прохід грунтозмі-
шувальної машини.  
Введеннѐ в грунт водних розчинів катіонних гідрофобізаторів здійсняять через 
дозувально-розподільчу систему грунтозмішувальних машин.  
Перемішуваннѐ грунту з катіонними гідрофобізаторами виконуять за два прохо-
ди фрези чи один прохід грунтозмішувальної машини по одному сліду. Профіляваннѐ 
поверхні стабілізованого шару здійсняять за два проходи автогрейдера по одному 
сліду.  
Ущільненнѐ стабілізованого шару слід виконувати самохідними вібраційними 
котками чи котками на пневматичних шинах с гладким протектором. Швидкість руху 
котка при ущільненні повинна складати 3,5- 6,5 м/хв, длѐ решти проходів призначають-
сѐ максимальне значеннѐ робочої швидкості. Кількість проходів котка і швидкість його 
руху встановляять по результатам пробного ущільненнѐ. Оріюнтовно длѐ ущільненнѐ 
необхідно 12-18 проходів котка по одному сліду.  
Ступінь щільності стабілізованого шару повинна бути не менше максимальної 
стандартної. Улаштовувати вище розташовані шари по стабілізованому шару слід післѐ 
просиханнѐ ущільненого шару до вологості не більше 0,2-0,3 від оптимальної.  
 
 
При проведенні робіт методом змішуваннѐ на місці бажано застосуваннѐ 
мобільних однопрохідних фрез, ѐкі оснащені системоя дозуваннѐ і розподіленнѐ рід-
ких продуктів. При першому проході фреза зрізаю грунт на необхідну глибину і вносить 
через розподільчий пристрій воду в кількості, необхідній длѐ досѐгненнѐ оптимальної 
вологості з урахуваннѐм природної вологості грунту і води, ѐка міститьсѐ в бітумній 
емульсії. Наступним проходом фрези забезпечуютьсѐ внесеннѐ бітумної емульсії і пе-
ремішуваннѐ її з грунтом. Післѐ цього по всій ширині за допомогоя розподіляваѐа ви-
сипаютьсѐ цемент і суміш остаточно перемішуютьсѐ за 1-3 проходи фрези. Післѐ вне-






7. ОРГАНІЗАЦІЯ ВИКОНАННЯ РОБІТ 
 
7.1 Организація руху на ділянках доріг, де виконуються ремонтні роботи  
Поѐва на автомобільній дорозі ремонтних робочих, дорожньо-будівельних ма-
шин, матерілів і технологічного обладнаннѐ створяю значні перешкоди длѐ руху авто-
мобілів і підвищую ймовірність виникненнѐ дорожньо-транспортних пригод.  
Особливо ускладняютьсѐ рух на дорогах з високоя інтенсивністя і швидкістя, а 
також в складних ландшафтно-географічних умовах, коли при ремонті дороги немож-
ливо організувати необхідний обїзд. Тому вже на підготовчому етапі ремонту дороги 
розроблѐютьсѐ план організації руху в зоні виконаннѐ робіт, і протѐгом всього періода 
виконаннѐ робіт виконуятьсѐ всі необхідні заходи з його виконаннѐ.  
Найбільш загальними заходами з підвищеннѐ безпеки і організації руху ю:  
1) виконаннѐ ремонтних робіт на одній половині проїзної частини з огороджен-
нѐм її і пропуском руху по іншій;  
2) нормоване розподіленнѐ інтенсивності руху протѐгом доби з мінімальним 
зниженнѐм його в нічний час і в ранні утішні години.  
В таких випадках організовуютьсѐ ранню оповіщеннѐ автогосподарств та інших 
транспортних організацій протѐгом всього ремонтного періода; встановляятьсѐ необ-
хідні огородженнѐ, вказівні знаки на відповідних ділѐнках робіт; на ділѐнках, де рух по 
дорозі не може бути забезпечено, улаштовуятьсѐ обїзди, ѐкі повинні відповідати ви-
могам інтенсивності і швидкості руху, з покриттѐм з укріплених грунтів, з використан-
нѐм місцевих гравійніх, пісчано-гравійних і щебеневих матеріалів; на особо напруже-
них 
ділѐнках, коли длѐ проїзду залишаятьсѐ достатньо вузькі смуги, організуютьсѐ рух ре-
гулявальником, а при русі вночі забезпечуютьсѐ взаюмна видимість світлових сигналів. 
 
 
Захист ділѐнок дорожнього руху від ДТП виконуютьсѐ з урахуваннѐм характеру 
робіт, ѐкі виконуятьсѐ, інтенсивності транспортних потоків, організації і технології 
утриманнѐ і ремонта дороги. Роботи, ѐкі виконуятьсѐ  при утриманні і ремонті доріг, 
прийнѐто розділѐти на 4 групи (вида):  
1) аварійно-відновляячі, пов’ѐзані з усуненнѐм дефектів проїзної частини, узбіч, 
що утворилисѐ в результаті стихійних лих, ДТП і т. п.  
2) короткочасні в світлий час доби за наѐвності на дорозі робочих при поточному 
ремонті і утриманні доріг;  
3) покриттѐ чи супроводженнѐ, ѐкі здійсняятьсѐ під захистом автомобів прик-
риттѐ і (чи) супроводженнѐ при поточному ремонті і утриманні доріг з використаннѐм 
тільки рухомих дорожніх машин і механізмів в будь-ѐкий час доби;  
4) довготривалі, ѐкі виконуятьсѐ протѐгом більш одніюї зміни. При утриманні до-
роги з використаннѐм мобільних машин достатньо обладнати їх проблесковими маѐч-
ками і на кожну навісити приписний знак «Об’їзд перешкоди зліва».  
Ремонт покриттѐ і дороги вцілому може виконуватисѐ ѐк при частковому зву-
женні проїзної частини, так і при повному переводі руху на специально улаштований 
об’їзд.  
Відповідно ДБН В.2.3-4 «Автомобільні дороги. Частина І. Проектуваннѐ. Частина 
ІІ. Будівництво», безпека руху забезпечуютьсѐ за допомогоя стандартних технічних за-
собів організації дорожнього руху (ТСОДД). Найбільш характерні типові рішеннѐ з об-




Рис. 7.1 Розтановка ТСОДД при виконанні дорожніх робіт 
 
 
Рис. 7.2 Розтановка ТСОДД при виконанні дорожніх робіт 
 
7.2 Огородження місць виконання дорожніх робіт 
 
 
До початку ремонтних робіт дорожноя організаціюя розроблѐятьсѐ схеми ого-
родженнѐ місць робіт і розстановки дорожніх знаків з вказаннѐм виду робіт і строків їх 
виконаннѐ, ѐкі післѐ узгодженнѐ з поліціюя та затвердженнѐ керівником дорожньої 
організації служать дозволом на виконаннѐ намічених робіт.  
Перед початком виконаннѐ ремонтних робіт особи, ѐкі керуять їх проведеннѐм, 
зобов’ѐзані забезпечити огородженнѐ ділѐнок і розстановку дорожніх знаків відповід-
но схем організації руху.  
Всі місцѐ робіт по ремонту і утримання доріг, де можливий наїзд транспортних 
засобів на робочих, повинні бути огороджені, а при виконанні робіт по всій ширині 
проїзної частини, крім того, в обов’ѐзковому порѐдку улаштовані зручні з’їзди. Бар’юри 
встановляять безпосередньо за поворотом на об’їзд.  
На бар’юрах зачиненої длѐ руху ділѐнки дороги установляять знаки «В’їзд забо-
ронений» і «Напрѐмок об’їзду перешкоди» з стрілкоя, направленоя в бік об’їзду. В 
складних умовах доцільно застосовувати «Маршрутну схему об’їзду». При ремонтних 
роботах на одній половині ширині проїзної частини рух автомобілів може відбуватисѐ 
по другій половині. В цьому випадку ремонтуюму під кутом до поздовжньої лінії з та-
ким розрахунком, щоб утвориласѐ направлѐяча транспорт воронка.  
Смугу огороджуять поздовжніми переносними бар’юрами (конусами) вздовж чи 
паралельно вісі проїзної частини, а за кінцѐми огороджуваної ділѐнки робіт по поло-
винам ширини проїзної частини (наприклад, поверхнева обробка) чи по вісі дороги 
(розмітка покриттѐ), ѐкі починаятьсѐ в світлий час доби, ставѐтьсѐ поздовжні огоро-
дженнѐ з пластикових чи каучукових конусів, що отримали широке розповсядженнѐ 
при ремонті проїзної частини. На багатосмугових дорогах длѐ організації руху застосо-
вуять розмітку проїзної частини, ѐка використовуютьсѐ длѐ нанесеннѐ відхилѐячих лі-
ній, розділеннѐ потоків руху з позначеннѐм рѐдності.  
 
 
Ремонтируюму ділѐнку огороджуять також попереджуячими знаками «Ремонтні 
роботи», ѐкі встановляятьсѐ за 150…200 м до початку місцѐ ремонту на загородніх 
дорогах і за 40…50 м – на дорогах в населених пунктах (основний знак), а також безпо-
середньо у місць робіт (дубляячий знак). Якщо решта смуги проїзної частини разом з 
узбіччѐм вузька длѐ роз’їзду зустрічних автомобілів, рух регуляяютьсѐ спеціально 
виділеними особами чи за допомогоя світлофорів.  
Якщо довжина регульованої ділѐнки не перевищую 40…50 м і забезпеченѐ доста-
тнѐ видимість, можлива організаціѐ руху по способу саморегуляваннѐ. Машини, мате-
ріали, залишені на проїзній частині, а також на ділѐнках, где проїзд не дозволений, по-
винні бути огороджені поперечниыми огородженнѐми з червоними флажками і фона-
рѐми (длѐ нічного часу). При складуванні матерівалів длѐ ремонту на узбіччі неогоро-
дженої ділѐнки дороги необхідно встановити перед ним на відстані 5…10 м попереч-
ний бар’юр і попереджувальний знак «Ремонтні роботи».  
При ѐмковому ремонті проїзної частини і ремонтних роботах на узбіччѐх встано-
вляять легкі бар’юри з укріпленими на них попереджуячими знаками «Ремонтні ро-
боти» на відстані 5…10 м перед і за місцем ремонту. 
 Лицьовий бік перекладини бар’юра і стоюк фарбуять в білий колір з  червоними 
поперечними смугами. В темний час доби на бар’юрах повинні горіти ліхтарі червоного 
кольору. Тильну сторону бар’юрів фарбуять в сірий колір. При оглѐді доріг працівники 
дорожньої служби повинні йти по лівій стороні. Через мости слід переходити по тро-
туару, а ѐкщо його нема, то ближче до перил. При зупинці необхідно встановлявати 






8. ЕКОНОМІЧНА ЧАСТИНА 
 
 
Роботи з утриманнѐ і ремонту автомобільних доріг відрізнѐятьсѐ значноя мате-
ріало- і енергоюмністя. Длѐ їх здійсненнѐ необхідні немалі фінансові витрати, тому ра-
ціональні витрати коштів, ѐкі виділѐятьсѐ дорожньо-експлуатаційним організаціѐм ю 
першочерговоя задачея. Успішно вирішувати ця задачу можна на основі оптимально-
го плануваннѐ коштів з утриманнѐ і поточного ремонту автомобільних доріг, оцінки 
ефективності середніх і капітальних ремонтів. 
 
 
8.1 Показники для оцінки ефективності ремонтних рабіт. 
Вибір способу повишениѐ транспортно-експлуатаційних характеристик авто-
мобільних доріг звѐзаний з оцінкоя їх технічного стану. При цьому визначаятьсѐ: 1. 
Показники швидкості руху. 
 
де υф – фактична середнѐ швидкість вільного руху автомобілів при даному стані 
дороги, км/год; 
     υэ – можлива середнѐ швидкість руху автомобілѐ на еталонній ділѐнці, км/год. 
Показник (коефіціюнт) безпеки руху 
 
де  υдоп – допустима за умовами безпеки руху швидкість автомобілѐ, км/год. 
 
 
      υвх – швидкість, ѐка розвиваютьсѐ в кінці попередньої ділѐнки. 
При Кбез ≥0,8 рух майже небезпечний; при 0,6≤Кбез≤0,8 рух мало небезпечний; 
при 0,4≤Кбез≤0,6 рух небезпечний; при Кбез<0,4 рух дуже небезпечний. 
Безпека руху може бути оцінена також коефіціюнтом аварійності, ѐкий чисельно 
дорівняю 
 
де К1, К2, К3…Кn – частні коефіціюнти аварійності 
 Показник рівності дорожнього покриттѐ 
 
де   - фактичний і нормований міжнародні індекси рівності 
Показник міцності дорожньої конструкції 
 
де Еф – фактичний модуль пружності дорожньої конструкції, МПа; 
    Етр – необхідний за фактичними умовами руху модуль пружності дорожньої 
конструкції, МПа. 
Показник безперервності проїзда по дорозі 
 




де n – кількість календарних днів в році; 
    ngji – кількість днів простоїв автомобілів в році, пов’ѐзаних з несприѐтливими 
дорожніми умовами; 
    Kji – коефіціюнт зменшеннѐ кількості автомобілів в складі руху в гоці. 
Показник собівартості перевезень 
 
 Показник ефективності дорожньо-ремонтних робіт 
 
 де ψ - параметр, ѐкий враховую частку вантажних автомобілів в складі транспор-
тного потоку, вантажопід’юмність автомобілів, коефіціюнт використаннѐ вантажо-
під’юмності і коефіціюнт використаннѐ пробігу; 
     ω -  коефіціюнт, ѐкий враховую зниженнѐ економії транспортних витрат в ре-
зультаті погіршеннѐ умов руху в період проведеннѐ ремонтних робіт; 
            S  – собівартість перевезень в дорожніх умовах, прийнѐтих за еталон; 
           - показники собівартості перевезень відповідно до і післѐ ремонту. 
Відповідно, обгрунтуваннѐ умов застосуваннѐ капітального і середнього ремонту 
автомобільної дороги пов’ѐзано з порівнѐльним аналізом фінансових витрат на ремон-







9. ОХОРОНА ПРАЦІ 
 
При проведенні робіт по застосування стабілізаторів при будівництві автомобі-
льних доріг слід керуватисѐ вимогами чинних нормативних документів щодо техніки 
безпеки при будівництві, ремонті та утриманні автомобільних доріг.  
Робочі, зайнѐті на виробництві робіт з стабілізації грунтів, повинні бути забезпе-
чені засобами індивідуального захисту згідно галузевим нормам.  
При приготуванні водних розчинів катіонних стабілізаторов обслуговуячий пер-
сонал повинен забезпечуватисѐ захисними окулѐрами, гумовими перчатками, спец-
одѐгом, респираторами.  
При попаданні катіонних стабілізаторів на шкіру їх необхідно змити теплоя во-
доя з милом.  
При приготуванні розчинів катіонних стабілізаторів, а також під час роботи з ни-
ми на дорозі робочі повинн ізнаходитисѐ з навітреної сторони, а машини переміщува-
тисѐ так, щоб водії і машиністи ѐк можна менше знаходились в підвітреній зоні, ѐка 




10. ОХОРОНА НАВКОЛИШНЬОГО СЕРЕДОВИЩА 
 
10.1 Охорона навколишнього середовища при будівництві і  реконструкції авто-
мобільних доріг 
Заходи з охорони навколишнього середовища при будівництві автомобільних 
доріг виконуять відповідно з розробленим і затвердженим робочим проектом. 
При виконанні будівельних робіт враховуять вимоги і заходи розділу «Охорона 
навколишнього середовища» розробленого в складі проекту на будівництво (рекон-
струкція) автомобільної дороги. 
Заходи з охорони навколишнього середовища і раціонального використаннѐ 
природних ресурсів передбачаять в проекті організації будівництва (ПОБ), в проекті 
виконаннѐ робіт (ПВР), а також в технологічних регламентах (технологічних картах). 
В склад проекту організації будівництва вклячаять розробку системи виробни-
чого екологічного контроля  за дотриманнѐм екологічних нормативів і проектних тех-
нічних рішень з охорони навколишнього середовища і раціонального природокорис-
туваннѐ. 
Підрѐдник несе відповідальність за збереженнѐ всіх природоохоронних об’юктів, 
що знаходѐтьсѐ в зоні прѐмого чи дотичного впливу проводимих робіт, і зобов’ѐзаний 
приймати необхідні заходи з їх захисту від пошкодженнѐ чи іншої шкоди, в тому числі у 
випадках, коли це з будь-ѐких причин не передбачено проектом. 
До виконаннѐ робіт на об’юкті будівництва чи реконструкції допускаятьсѐ буді-
вельні організації, ѐкі маять діячі дозволи на викиди забрудняячих речовин в навко-
лишню середовище, нормативи утвореннѐ відходів і ліміти на їх розміщеннѐ, іншу 
встановлену законодавством природоохоронну документація. 




- забезпеченнѐ збереженнѐ чи покращеннѐ існуячого ландшафту, захист грунтів, 
рослинності і тваринного світу; 
 - забезпечити рекультивація земель, ѐкі тимчасово використовуятьсѐ длѐ роз-
міщеннѐ будівельного обладнаннѐ, матеріалів, території кар’юрів та інших зон діѐльно-
сті; 
- забезпечити підвищеннѐ стійкості землѐного полотна на зсувних ділѐнках, 
створеннѐ сприѐтливих умов длѐ подальшого використаннѐ земель, ѐкі тимчасово ви-
користовуятьсѐ під будівництво; 
 - здійснити захист поверхневих і грунтових вод від забрудненнѐ дорожнім пи-
лом, паливно-мастильними матеріалами, знепиляячими, протиожеледними та інши-
ми хімічними речовинами, ѐкі використовуятьсѐ під час будівництва; 
- розробити заходи з попередженнѐ і зниженнѐ забрудненнѐ атмосферного пові-
трѐ викидами пилу і відпрацьованими газами, а також защиту від шуму, вібрації, елек-
тромагнітного забрудненнѐ населеннѐ, ѐке проживаю в безпосередній близькості від 
будівництва ділѐнки автомобільної дороги; 
- забезпечити контроль за радіаційним рівнем будівельних матеріалів, ѐкі вико-
ристовуятьсѐ; 
- забезпечити під час будівництва прибираннѐ побутового сміттѐ та інших забру-
днень, вклячаячи відходи будівельного виробництва на тимчасових майданчиках, ро-
зташованих в смузі відведеннѐ; 
- відновити природний плин проточних водоймищ і облаштувати водоймища. 
При наѐвності в зоні будівництва особливо охоронних прирозних територій,  іс-
торичних чи культурних памѐток,  повинні бути прийнѐті міри по збереження, а по 
можливості і покращенні їх стану. 
 
 
Розчищеннѐ дорожньої смуги і площ длѐ дорожніх споруд виконуять строго у ві-
дведених межах. Складуваннѐ лісу, порубкових залишків, матеріалів, що залишилисѐ 
післѐ розбираннѐ споруд по краѐх смуги відведеннѐ, допускаютьсѐ тільки на період ви-
конаннѐ розчищеннѐ, до вивозу в спеціально відведені проектом місцѐ. 
Розчищеннѐ дорожньої смуги від лісу і чагарнику повинна виконуватисѐ окре-
мими ділѐнками, в порѐдку черговості зведеннѐ на них землѐного полотна або вико-
наннѐ інших робіт. У лісистій місцевості розчищеннѐ, ѐк правило, проводитьсѐ в зимо-
ву пору року. Випередженнѐ розчищеннѐ дорожньої смуги від лісу і чагарнику не по-
винно перевищувати можливостей потокового будівництва та обсѐгу робіт в майбут-
ньому сезоні. 
При проходженні траси через населені пункти слід передбачати заходи, ѐкі ви-
клячаять пилеутвореннѐ. 
При проходженні дороги поблизу населених пунктів, зон відпочинку, необхідно 
улаштовувати шумо- і пилезахисні екрани, бар’юри та інші споруди. 
При будівництві виробничих баз, споруд дорожньої і автотранспортної служб ро-
зроблѐять заходи, ѐкі забезпечуять дотриманнѐ: 
- гранично допустимих викидів забрудняячих речовин в атмосферне повітрѐ; 
- допустимих викидів забрудняячих речовин в навколишню середовище; 
- нормативів утвореннѐ відходів і ліміти на їх розміщеннѐ. 
